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Bisher bekannte einfache Losungen von Aufhangungen 
fur Schienenbremsmagnete verwenden in ihrer Art nur 
Zugfederanbauten, die nur bedingt ein gewisses Querspiel 
zulassen. Losungen mit festem Verbindungsrahmen zwi- 
schen den gegenuberliegenden Schienenbremsmagneten 
einer Magnetschienenbremseinheit sind aber nicht bei alien 
Drehgestellkonstruktionen anwendbar (z. B. bei StraBen- 
bahndrehgestellen). 

Die neue Anordnung soli eine Magnetschienenbremseinheit 
schaffen, die jeden Schienenbremsmagneten stabil und 
doch elastisch in alien Funktionslagen iiber dem Schienen- 
kopf halt. 

Urn die gestellte Aufgabe zu erfullen, wird zur Parallelfuh- 
rung unterhalb der Aufhangeelemente (2, 2') je eine elasti- 
sche Aufnahme (6) angeordnet, die aus einem Bugel (6a) 
und seitiichen Gummipuffern (6b) gebildet wird. Der Bugel 
(6a) umschlieBt einen Hilfsrahmen (7), welcher sich mit 
seinem Ende auf der jeweiligen Radachse abstutzt. Der 
Hilfsrahmen (7) wird uber eine Zugfeder (9), die neben dem 
Bugel (6a) liegt. gegenuber dem Langstrager (10) in einer 
elastisch stabilen Lage gehalten. Die Eigenbegrenzung des 
Hilfsrahmens (7) zum Langstrager (10) des Drehgestellrah- 
mens wird dabei durch einen seitlich an diesem angeordne- 
ten Gleitpuffer (13) ausgeglichen. 

Die Ausbildung der Querfuhrung als stabile elastische 
Paralleifuhrung jedes Schienenbremsmagneten ermoglicht 
eine groRere Funktionssicherheit der Magnetschienenbrem- 
se. Die mogliche Anwendung handelsublicher Bauelemente 
in Verbindung mit einer einfachen ... 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Parallelfuhrung fUr die 
Schienenbremsmagnete in den Drehgestellen von 
Schienenfahrzeugen, insbesondere fOr zweiachsige 
Triebdrehgestelle von StraBenbahnen, wobei die Ma- 
gnetschienenbremseinheit aus je einem an jeder Dreh- 
gestellseite angeordneten Schienenbremsmagneten be- 
steht. 

Bisher bekannte Losungen von Aufhangungen ftir j 
Schienenbremsmagnete verwenden in ihrer einfachsten 
Art nur Zugfederanbauten mit sehr groBer Querspielge- 
staltung. Ein paralleles Ansetzen des Schienenbremsma- 
gneten auf den Schienenkopf einer Gleisanlage ist damit 
nicht moglich. Zusatzlich bei StraBenbahnanlagen vor- i 
zufindende schlechte Gleisanlagen ergeben weitere un- 
gunstige Bedingungen. 

Andere Losungen, die dieses Problem Idsen, sind aber 
technisch und technologisch ais sehr aufwendig anzuse- 
hen (fester Verbindungsrahmen zwischen den gegen- 2 
uberliegenden Schienenbremsmagneten) und sind nicht 
bei alien Drehgestellkonstruktionen anwendbar. 

Einzelaufhangungen fur Magnetschienenbremsen 
von Schienenfahrzeugen, mittels derer der Schienen- 
bremsmagnet in unbetatigtem Zustand im Abstand uber 2 
der Schiene in Ruhestellung gehalten wird, sind aus der 
AT-PS 3 39 367 bekannt 

Bei einer derartigen Vorrichtung hangt der Schienen- 
bremsmagnet mit seinen Enden jeweils an einer Druck- 
feder, deren andere Enden am Langstrager des Drehge- 3 
stellrahmens abgestutzt sind. Die Kraft der Federn ent- 
spricht dabei dem Gewicht des Magneten. Treten StdBe 
auf, zum Beispiel beim Oberfahren von SchienenstoBen 
oder vom Fahrzeug selbst, wie sie beispielsweise bei 
Fahrgastwechsel an Haltestellen verursacht werden 3 
konnen, so wird das Schwingen des Schienenbremsma- 
gneten in vertikaler Richtung dadurch vermieden, daB 
durch eine zusatzliche Einrichtung u. a. eine Einstellbar- 
keit der Druckfeder ermoglicht wird. 

Bei dieser Losung ist jedoch von Nachteil, daB ein zu a 
groBes Seitenspiel auftritt, da mit dieser Einrichtung 
keine ausreichende Parallelfuhrung der einzelnen Schie- 
nenbremsmagnete zur Schiene selbst ubernommen 
werden kann. 

Des weiteren zeigt die CS-PS 1 42 941 eine Ldsung 4 
auf, die vom Prinzip her die beidseitige Anordnung von 
Federn verwendet, wobei die zusatzliche Anordnung 
einer Zug- und Druckstange vorgesehen ist. Diese Zug- 
und Druckstange ist oberhalb des Schienenbremsma- 
gneten zwischen dem Freiraum Drehgestellangstrager ; 
und Schienenbremsmagnet selbst angeordnet. wobei sie 
einerseits mit dem Langstrager drehelastisch und ande- 
rerseits ebenfalis drehelastisch mittig mit dem Schienen- 
bremsmagnet in Verbindung steht. Funktionell tiber- 
nimmt diese Zug- und Druckstange nur die Obertragun- « 
gen der Bremskrafte. Ein paralleles Ansetzen des Schie- 
nenbremsmagneten zum Schienenkopf hin kann sie 
nicht gewahrleisten,da ein zu groBes Seitenspiel auftritt. 

So zeigt die DE-AS 17 80 100 weiterhin eine Aufhan- 
gung fOr Magnetschienbremsen in Drehgestellen von < 
Schienenfahrzeugen auf, bei der die an jeder Seite des 
Drehgestells sitzenden Schienenbremsmagnete durch 
zwei Querstangen verbunden sind. Jeder Schienen- 
bremsmagnet weist an seinen beiden Enden Betati- 
gungsvorrichtungen zum Anheben und Absenken auf. 

Urn eine seitliche freie Schwenkbarkeit in Querrich- 
tung zu ermbglichen, ist zusatzlich ein Pendelgehange 
angeordnet. Dadurch ist es mdglich, daB die Schienen- 
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bremsmagnete durch die bei Kurvenfahrt auftretenden 
Querbeschleunigungen sich frei gegentiber dem Dreh- 
gestell und damit auch gegenflber der Schiene einstellen 
konnen. Eine weitere zusatzlich selbsttatig gesteuerte 
RuckfUhrvorrichtung zum ZurtickfOhren der Schienen- 
bremsmagnete in ihrer Einheit, entgegen den Querbe- 
schleunigungskraften, garantiert ihre Mittelstellung 
oberhalb der Schienenkdpfe. 

Bei dieser Losung ist von Nachteil, daB bei der Ruck- 
steuerung immer die Gesamtmasse der Drehgestell- 
Magnetschienenbremseinheit eingeht, wodurch eine ge- 
wisse Tragheit auftritt. 

Zum anderen muB diese Ldsung in ihrer Gesamtheit 
als technisch und technologisch sehr aufwendig angese- 
hen werden, wobei auf Grund des erhfthten Einsatzes 
von Bauelementen mit einem erhohten VerschleiB zu 
rechnen ist. 

Der im Anspruch angegebenen Erfindung liegt das 
Problem zugrunde, eine Parallelfuhrung fUr die an jeder 
Seite eines Drehgestellrahmens angeordneten Schie- 
nenbremsmagnete einer Magnetschienenbremseinheit 
zu schaffen, die durch die angegebenen konstruktiven 
Verhaltnisse im Drehgestell als Magnetschienenbrems- 
einheit stabil und doch elastisch in alien Funktionslagen 
tiber dem Schienenkopf der Gleiseanlage gehalten wird, 
damit eine voile Bremswirkung gewahrleistet werden 
kann. 

Dieses Problem wird mit den MaBnahmen des An- 
spruches vollauf gelost. 

Die mit der Erfindung erzielten Vorteile bestehen ins- 
besondere darin, daB eine groBere Funktionssicherheit 
der Magnetschienenbremse erreicht wird. Der techno- 
logische Aufwand kann als gering eingeschatzt werden, 
da der v. g. Vorteil mit einfachen handelsublichen Bau- 
elementen erreicht wird. 

Ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung wird anhand 
der Fig. 1 bis 3 naher erlautert: Es zeigen: 

Fig. 1 eine nach dem Stand der Technik allgemein 
ubliche Einzelaufhangung eines Schienenbremsmagne- 
ten am Langstrager eines Drehgestells in der Seitenan- 
sicht mit drehelastisch gelagerter Zug- und Druckstange 

Fig. 2 eine einseitige elastische Parallelfuhrung des 
Schienenbremsmagneten mit den Parallelfuhrungsele- 
menten nach der Erfindung, die unmittelbar unterhalb 
und seitlich am Drehgestell-Langstrager angeordnet 
sind, wobei spiegelbildlich die nicht dargestellten ande- 
ren gleichartig ausgebildeten Parallelfuhrungselemente 
liegen, Schnitt A-A; 

Fig. 3 die elastische Parallelfuhrung des Hilfsrahmens 
fur die gesamte Schienenbremsmagnetaufhangung auf 
einer Drehgestellweite nach der Erfindung, in Querrich- 
tung mit im Bereich der in Drehgestell- Langstragerrich- 
tung angeordneten Schienenbremsmagnettrager einsei- 
tig dargestellt, Schnitt B-B. 

Fig. 1 zeigt eine nach dem Stand der Technik ausge- 
fiihrte Einzelaufhangung fur einen Schienenbremsma- 
gneten 1. Die Aufhangung des Schienenbremsmagneten 
erfolgt tiber die Schienenbremsmagnettrager 4, 4' und 
Uber Aufhangelemente 2, 2\ die in bekannter Weise 
durch nachstellbare Zugfedern realisiert sind, am Dreh- 
gestellrahmen. Zur Obertragung der Bremskrafte in den 
Drehgestellrahmen ist weiterhin eine Zug- und Druck- 
stange 3 angeordnet Diese liegt dabei zwischen dem 
Freiraum Drehgestell-Langstrager 10 und dem Schie- 
nenbremsmagneten 1 selbst, wobei sie einerseits eben- 
falis drehelastisch mittig mit dem Schienenbremsma- 
gneten in Verbindung steht. 

Fig. 2 und 3 zeigen die Einzelaufhangung eines Schie- 
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nenbremsmagneten 1 mit einer zusatzlichen ParallelfOh- 
rung des Schienenbremsmagneten zur Schienenober- 
kante 8 einer Gleisanlage, wobei zu einer Schienen- 
bremsmagnet-ParallelfOhrung zwei gleichartige FUh- 
rungen gehbren. Die Aufhangung des Schienenbrems- 5 
magneten 1 am Drehgestell erfolgt dabei ebenfalls Ober 
in bekannter Weise angeordnete Aufhangelemente 2, 2' 
(Fig. 1). Ein Bilgel 6a stellt das Verbindungsglied zwi- 
schen der nachstellbaren Zugfeder 9 und dem Tragbol- 
zen 5 dan Die Aufhangungselemente 2, 7' sind mit einem 10 
nicht dargestellten Hilfsrahmen verbunden, der sich auf 
den Radsatzhohlwellen der Radachsen abstfltzt. 

Die ParallelfQhrung wird von je einer unterhalb der 
Aufhangeelemente 2, 2' angeordneten elastischen Auf- 
nahme 6 ubernommen. Die eiastische Aufnahme besteht 15 
aus dem Bugel 6a mit seitlich angeordneten Gummipuf- 
fern 6b und gewahrleistet ein Seitenspiel des Schienen- 
bremsmagneten zum Hilfsrahmen 7 von ca. + 2 mm 
vom NennmaB. 

Der Bugel 6a umschlieBt des weiteren den Hilfsrah- 20 
men 7, welcher vom Tragbolzen 5 aufgenommen wird 
und sich bis zu der jeweiligen Radachse, z. B. eines zwei- 
achsigen Drehgestells, erstreckt und sich mit seinem En- 
de auf dieser abstutzt. Der Hilfsrahmen 7 wird dadurch 
in einer elastischen Lage gehalten, indem er durch eine 25 
Zugfeder 9 (mittels eines Verhindungselements 11), wel- 
che neben dem Bugel 6a liegt, gegen dem Langstrager 
10 gespannt wird (vgl. Fig. 2). Zur Eigenbegrenzung des 
Hilfsrahmens 7 zum Langstrager 10 hin steht dieser 
uber einen Steg 12 mit einem seitlich am Langstrager 10 30 
angeordneten Gleitpuffer 13 in Verbindung, wobei mit 
der Position 14 ein gemeinsamer Verbindungspunkt 
zwischen dem Hilfsrahmen 7. der Zugfeder 9 und dem 
Steg 12 gebildet wird. 

35 

Aufstcllung der verwendeten Bezugszeichen 

1 Schienenbremsmagnet 
2,2' Aufhangeelemente 

3 Zug- und Druckstange 40 
4,4' Schienenbremsmagnettrager 

5 Tragbolzen 

6 eiastische Aufnahme 
6a Bugel 

6b Gummipuffer 45 

7 Hilfsrahmen 

8 Schienenoberkante 

9 Zugfeder 

10 Langstrager des Drehgestellrahmens 

11 Verbindungselement 50 

12 Steg 

13 Gleitpuffer 

14 gemeinsamer Verbindungspunkt der Positionen 7, 9, 
12 

55 

Patentanspruch 

Parallelfuhrung fur die Schienenbremsmagnete ei- 
ner in den Drehgestellen von Schienenfahrzeugen 
angeordneten Magnetschienenbremseinheit, insbe- 60 
sondere fur zweiachsige Triebdrehgestelle von 
StraBenbahnen, wobei als Aufhangung fur den 
Schienenbremsmagneten jeder Drehgestellseite 
zur Abstandshaltung Ober dem Schienenkopf in 
Ruhestellung Zugfedern dienen, die sich einerseits 65 
auf dem Schienenbremsmagnettrager und anderer- 
seits am Langstrager des Drehgestellrahmens oder 
uber einen Hilfstrager auf den Hohlwellen der Rad- 



056 Al 

4 

satze abstutzten, und einer in Richtung des Langs- 
tragers elastisch gelagerten Zug- und Druckstange, 
gekennzeichnet dadurch, daB seitlich parallel zum 
Schienenbremsmagneten (1) und gegenOberliegend 
zu den Schienenbremsmagnettragern (4, 4') und zu 
jedem Aufhangeelement (2, 2') selbst, unterhalb 
von ihnen je ein Hilfsrahmen (7) angeordnet ist, der 
Ober eine eiastische Aufnahme (6) und Uber den 
Tragbolzen (5) einerseits mit dem Schienenbrems- 
magnettrager (4) in Verbindung steht und der sich 
andererseits auf der Radachse abstutzt, und daB der 
Hilfsrahmen (7) von einem gemetnsamen Verbin- 
dungspunkt (14) aus gesehen gleichzeitig derart mit 
dem Langstrager (10) verbunden ist, daB er zur 
Einhaltung einer elastisch stabilen Lage einmal 
Uber eine neben dem, die eiastische Aufnahme (6) 
aufnehmenden Bugel (6a) angeordnete, quer zur 
Drehgestellrahmen-Langsrichtung liegende Zugfe- 
der (9) mit dem Langstrager (10) uber ein Verbin- 
dungselement (11) unterhalb mit diesem verbunden 
ist und daB als Ausgleich seiner Eigenbegrenzung 
zum Leistungstrager (10) hin der Hilfsrahmen (7) 
ein weiteres Mai Ober einen Steg (12) mit dem 
Langstrager (10) uber einen seitlich an diesem an- 
geordneten Gleitpuffer (13) in Verbindung steht. 
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